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ABSTRACT: 

CHG DATE=19990702 STATUS=0>The engine control method compares the 
maximum 

engine torque determined by the position of an operating element 
controlled by 

the driver with the actual engine torque, for activating a fault 
reaction 

procedure when the maximum engine torque is exceeded, in which the 
torque 

comparison is replaced by a different monitoring function, e.g. the 
mass air 

flow to the engine . An Independent claim is included for a control 
device for 

an automobile IC engine. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

(§) Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung einer Brennkraftmaschine 
® Es werden ein Verfahren und eine Vorrichtung zur 

Steuerung einer Brennkraftmaschine vorgeschlagen, bei 

welchem die Betriebssicherheit der Steuerung durch Ver- 

gleich des Ist-Dreh moments der Brennkraftmaschine mit 

einem maximal zulassigen Drehmoment sichergestellt 

ist. Bei vermutetem Fehler im Bereich der Fullungserfas- 

sung wird dieser Momentenvergleich abgeschaltet und 

eine andere Uberwachungsfunktion aktiviert. 
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Beschreibung 
Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung 5 
zur Steuerung einer Brennkraftmaschine gernaB den Ober- 
bcgriffen dcr unabhangigcn Patent anspriichc. 

Aus dcr DE-A 195 36 038 ist ein Verfahren und cine Vor- 
richtung zur Steuerung einer Brennkraftmaschine bekannt, 
wobei zur Sicherstellung der Betriebssicherheit der Brenn- 10 
kraftmaschinensteuerung wenigstens auf der Basis der Stel- 
lung eines vom Fahrer betatigbaren Bedienelements ein ma- 
ximal zulassiges Drehmoment. der Brennkraftmaschine ge- 
bildet wird. Dieses maximal zulassige Drehmoment wird 
mit cincm Ist-Drchmoment dcr Brennkraftmaschine vcrgli- t5 
chcn. Ubcrschrcitet das Ist-Drchmoment das maximal zulas- 
sige Drehmoment, wird von eirier Fehlfunktion der Steue- 
rung ausgegangen und MaBnahmen zur Fehlerreaktion, ins- 
besondere die Abschaltung der Kraftstoffzufuhr zur Brenn- 
kraftmaschine eingeleitet, bis das Ist-Drehmoment wieder 20 
unter das maximal zulassige Drehmoment fallt. Da die 
Uberwachung auf der Basis des maximal zulassigen Dreh- 
momcnts abhangig von dcr Gcnauigkcit dcs Ist-Drch mo- 
ments der Brennkraftmaschine ist. Das Drehmoment wird 
auf der Basis einer die bast oder Fullung reprasentierenden 25 
GroBe (z. B, der zugeftihrten Luftmasse) berechnet. Damit 
ist die Genauigkeit hauptsachlich abhangig von der Genau- 
igkeit. der Last- bzw. Fiillungserfassung. Bei einem Fehler in 
der Fiillungserfassung kann daher trotz des zuverlassigen 
Momcntcnvcrglcichs mehr Drehmoment von dcr Brcnn- 30 
kraftmaschine abgegeben werden, als der Fahrer wiinscht. 
Dies trilt z. B. dann auf, wenn der schlafende Fehler ein zu 
kleines Luftmassen-, Last- oder Fullungssignal ergibt, so 
daB das daraus berechnete Ist-Drehmoment der Brennkraft- 
maschine gegeniiber dem tatsachlich abgegebenen zu klein 35 
ist. 

Es ist Aufgabc dcr Erfindung, die Uberwachung einer 
Brcnnkraftmaschincnstcucrung zu verbesscrn. 

Dies wird durch die kennzeichnenden Merkmale der un- 
abhangigen Anspruche erreicht. 40 

Vorteile der Erfindung 

Die Uberwachung einer Brenn kraftmaschinensteuerung 
wird bei schlafcndcm und damit uncrkanntcm Fehler im Be- 45 
rcich dcr Last- oder Fiillungserfassung verbesscrt. Einem 
gegeniiber dem Fahrerwunsch zu groBes Drehmoment der 
Brennkraftmaschine, welches durch den bekannten Momen- 
tenvergleich infolge des schlafenden Fehlers im Bereich der 
Last- oder Fiillungserfassung nicht erkannt wird, wird wirk- 50 
sam begegnet. 

Besonders vorteilhaft ist, daB die Umschaltung vom Mo- 
mcntcnvcrglcich, dcr bei korrektcr Last- und Fiillungserfas- 
sung die Betriebssicherheit der Brennkraftmaschine sicher- 
stellt, auf eine andere Uberwachungsfunktion nur dann vor- 55 
genommen wird, wenn ein schlafender Fehler im Bereich 
der Last- bzw, Fiillungserfassung vermutet wird. 

In vorteilhafter Weise wird dies durch Auswertung der 
Diagnose einer k-Regelung und/oder durch Auswertung des 
gcmcsscncn Luftmasscnsignals, cincs aus dcr Stcllung cincr 60 
Drossclklappc crrcchncten Luftmasscnsignals und cincm 
Faktor der X-Regelung ermitlelt. 

Weitere Vorteile ergeben sich aus der nachfolgenden Be- 
schreibung von Ausfuhrungsbeispielen bzw. aus den abhan- 
gigen Patentanspriichen. 65 



Zeichnung 

Die Erfindung wird nachstehend anhand der in der Zeich- 
nung dargestellten Ausfiihrungsbeispiele naher erlautert. 
Fig. 1 zeigteine Steuereinheit fur eine Brennkraftmaschine. 
In Fig. 2 ist ein Ablaufdiagramm in Form eines Blockschalt- 
bilds dargcstcllt, welches die Umschaltung dcr Ubcrwa- 
chungsfunktioncn beschrcibt. In Fig. 3 schlicBlich ist cine 
Vorgehens weise dargestelll, mil deren Hilfe ein schlafender 
Fehler im Bereich der Last- bzw. Fiillungserfassung erkannt 
werden kann. 

Beschreibung von Ausfuhrungsbeispielen 

Fig. 1 zcigt eine clcktronischc Steuereinheit 10 zur Steue- 
rung cincr Brennkraftmaschine, die eine Eingangsschaltung 
12, wenigstens einen Mikrocomputer 14 und eine Aus- 
gangsschallung 16 urnfaBt. Die genannten Elemente sind 
iiber eine Kommunikationsverbindung 18 zum gegenseiti- 
gen Datenaustausch miteinander verbunden. An die Ein- 
gangsschaltung 12 sind Eingangsleitungen 20, 22, 24 und 26 
angeschlossen, die mit einer MeBeinrichtung 28 zur Erfas- 
sung dcr Motordrchzahl nmot, cincr MeBeinrichtung 30 zur 
Erfassung der der Brennkraftmaschine zugefuhrte Frisch- 
luftmenge hfm, einer MeBeinrichtung 32 zur Erfassung der 
Stellung wped des Fahrpedals und einer MeBeinrichtung 34 
zur Erfassung der Stellung wdk einer Drosselklappe der 
Brennkraftmaschine. Ferner sind weitere Eingangsleitungen 
36 bis 40 vorgesehen, die von entsprechenden MeBeinrich- 
tungen 42 bis 46 weitere BctriebsgroBcn dcr Brennkraftma- 
schine und/oder des Fahrzeugs zufiihren, die zur Steuerung 
der Brennkraftmaschine ausgewertet werden. Derartige Be- 
triebsgroBen sind beispielsweise Ansauglufttemperatur, 
Umgebungsdruck, Saugrohrdruck, Abgaszusammenset- 
zung, etc. Uber die Ausgangsschaltung 16 gibt die Steuer- 
einheit 10 Ausgangssignale zur Steuerung der Leistung der 
Brennkraftmaschine ab, iiber die sic Kraftstoffzumcssung 
(symbolisicrt durch die Leitung 48), den Ziindzcitpunkt 
(symbolisiert durch die Leitung 50) und die Fullung der 
Brennkraftmaschine (symbolisiert durch die Leitung 52) 
iiber eine Drosselklappe der Brennkraftmaschine einstellt. 
Dariiber hinaus ist wenigstens eine Fehlerlampe 54 vorgese- 
hen, die von der Steuereinheit 10 iiber die Ausgangsschal- 
tung 16 und die Ausgangsleitung 56 im Fehlerfall angesteu- 
crt wird. 

Im Normalbctricb dcs Stcucrsystcms ist im bevorzugten 
Ausfiihrungsbeispiel, wie aus dem eingangs genannten 
Stand der Technik bekannt, vorgesehen, daB wenigstens auf 
der Basis der Fahrpedalstellung wped und der Motordreh- 
zahl nmot ein Sollwert fur ein Drehmoment de Brennkraft- 
maschine vorgegeben wird. Dieser Drehmomentensollwert 
wird dann zum einen unter Beriicksichtigung der abhangig 
vom Luftmasscnsignal hfm bestimmten Frischg as fullung 
der Brennkraftmaschine, den Verhaltnissen im Ansaugrohr 
der Brennkraftmaschine und der Motordrehzahl in.eine Soll- 
stellung fur die Drosselklappe der Brennkraftmaschine urn- 
gesetzt, die iiber einen Lageregelkreis eingeregelt wird, 
Zum anderen wird der Sollwert. unter Beriicksichtigung der 
aktuellen Einstellung der Brennkraftmaschine bezuglich des 
Ziindwinkels und/oder dcr Kraftstoffzumcssung in Soll- 
wcrtc fur die Kraftstoffzumcssung und den cinzustcllcndcn 
Zundwinkel urngerechnet. Zusammen fuhren diese Ein- 
griffe letztendlich zu einer Steuerung des Drehmoments der 
Brennkraftmaschine auf den vorgegeben Sollwert einsteu- 
ert. Dariiber hinaus ist eine adaptive Lamda-Regelung vor- 
gesehen, die die Gemischzusammensetzung in einem vorge- 
gebenen Verhaltnis halt. Uberschreitet eine StellgroBe die- 
ses Rcglers (z. B. die AdaptionsgroBc oder die StellgroBe 
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des Reglers) einen vorgegebenen Grenzwerl, wird ein Feh- 
ler erkannt und die Fehlerlampe 54 angesteuert. Zur Sicher- 
stellung der Betriebssicherheit des Steuersystems ist ferner 
der aus dem eingangs genannten Stand der Technik be- 
kannte Momentenvergleich vorgesehen. 5 

Im nachfolgend beschriebenen Ausfiihrungsbei spiel wird 
cin Stcuersystcm bcschricbcn, welches zur Fullungscrfas- 
sung cin von cincm cntsprcchcndcn Sensor abgegebencs, 
die zur Brennkraftmaschine gefuhrte Luftmasse reprasentie- 
rendes Signal auswertet. Dabei wird ein Szenario vorgege- 10 
ben, in welchern dieses Signal mit einem unerkannten, 
schlafenden Fehler behaftet ist. Die geschilderte Vorgehens- 
weise wird in gleicher angewendet, wenn anstelle des Luft- 
rnassensignals ein Saugrohrdrucksignal der Fiillungserfas- 
sung zu Grundc liegt. Darubcr hinaus kann es sich bci dem 15 
nicht crkanntcn, schlafenden Fehler neben einem Fehler in 
dem zugefuhrten Signal selbst auch um einen Fehler im Be- 
reich der Auswertung des Signals handeln, der zu einem 
fehlerhaften Fullungssignal fuhrt. 

Das von der MeBeinrichtung 30 erfaBte Luftmassensignal 20 
hfm dient. bei der' Steuerung der Brennkraftmaschine als 
FuhrungsgroBe fur die Berechnung der Kraftstoffmenge, 
des Ziindzeitpunktcs und, wic oben dargestellt, zur Einstcl- 
lung der Drosselklappe. Ein Fehler bzw. eine Ungenauigkeit 
im Rahmen der Luftmassenerfassung kann dazu fuhren, daB 25 
das Drehmoment der Brennkraftmaschine iiber den vom 
Fahrer gewiinschten Wert hinaus ansteigt. Insbesondere 
kann es vorkomrnen, daB die Drosselklappe weiter geoffnet 
wird, als dies der Fahrer mochte. Dies ist zum Beispiel dann 
der Fall, wenn cin ctwas zu klciner Wert der Luftmasse (cnt- 30 
sprechend ein etwas zu kleiner Fullungswert) ennittell wird. 

Im Extremfall kann bei dem geschilderlen Fehlverhalten 
derLuftmassen- oder Fullungserfassung bei einem iosgelas- 
senen Fahrpedal ungefahr 50% mehr Leerlaufdrehmoment 
eingestellt werden, als an dieser Stelle zulassig. Infolge des 35 
fehlerbehafteten Luftmassensignals (bzw. der fehlerbehafte- 
tcn Fullungserfassung) ist das auf der Basis dieses Signals 
bcrcchnctc Ist-Drehrnomcnt der Brennkraftmaschine nicht 
korrekt, so daB die Erkennung dieses Fehlers durch den aus 
dem Stand der Technik bekannten Momentenvergleich nicht 40 
in alien Betriebssituationen moglich ist. 

ErfindungsgemaB wird daher bei vermutetem Fehler im 
Bereich der Luftmassen- oder Fullungserfassung der Mo- 
mentenvergleich abgeschaltet und auf eine andere Uberwa- 
chungsfunktion umgcschaltct. Im bevorzugten Ausfiih- 45 
rungsbci spiel wird dabei cine Ubcrwachungsfunktion cinge- 
setzt, die bei losgelassenem Fahrpedal und einer Motordreh- 
zahl oberhalb eines vorgegebenen Schwellenwertes (z. B. 
1500 U/min) die Kraftstoffzufuhr zur Brennkraftmaschine 
abschaltet. Da diese Uberwachungsfunktion nur im Fehler- 50 
fall im Bereich der Fullungserfassung eingesetzt wird, sind 
die Beeintrachtigungen der Abgaszusammensetzung, des 
Katalysators und des Fahrkomforts zu vcrnachlassigcn. 

Zur Fehlererkennung wird folgendes Verhalten ausge- 
nutzt: Im oben geschilderlen Fall wird die Gemischzusam- 55 
mensetzung der Brennkraftmaschine mager. Die A.-Rege- 
lung korrigiert so schnell wie moglich die Kraftstoffmenge, 
mit dem Ziel, einen vorgegebenen X-Sollwert, in der Regel 
X=] , einzustellen. Dieses Verhalten der >.-Regelung wird zur 
Fchlcrcrmittlung ausgewcrtct. 60 

Im Ablaufdiagramm nach Fig. 2 ist die Umschaltung der 
UberwachungsmaBnahme dargestellt. Die Form der Darstel- 
lung des Ablaufdiagramms wurde ebenso wie im Fall der 
nachfolgenden Fig. 3 aus Ubersichtlichkeitsgrunden ge- 
wahlt. Die Realisierung der dargestellten Vorgehensweise 65 
erfolgt im bevorzugten Ausfiihrungsbei spiel als Programm 
des Mikrocomputers 14 der Steuereinheit 10. Die in Fig. 2 
bzw. 3 dargestellten Elcmcntc rcprascnticrcn Programme, 



Programmteile oder Programmschrilte einer solchen Reali- 
sierung. 

In einem ersten Kennfeld 100 wird aus der Fahrpedalstel- 
lung wped und der Motordrehzahl nmot das maximal zulas- 
sige Drehmoment mizul der Brennkraftmaschine ausgele- 
sen. In einem anderen Kennfeld 102 wird aus dem zugefuhr- 
ten Luftmassensignal hfm und der Motordrehzahl nmot so- 
wic des Wirkungsgradcs der aktucllcn Zundwinkelcinstcl- 
lung ein Istdrehmoment miist der Brennkraftmaschine be- 
rechnet. Die beiden Signale werden einem Vergleicher 104 
zugefuhrt, der, gegebenen falls nach einer gewissen Verzo- 
gerungszeit, ein Ausgangssignal abgibt, wenn das Ist-Dreh- 
moment miist groBer ist als das maximal zulassige Drehmo- 
ment mizul. Gibt der Vergleicher 104 ein Ausgangssignal 
ab, so wird cine Fehlcrrcaktion cingclcitet, die zur Abschal- 
tung der Kraftstoffzufuhr zur Brennkraftmaschine fuhrt (Si- 
cherheitskraftstoffabschaltung SKA). Dadurch wird das Ist- 
Drehmoment der Brennkraftmaschine reduziert. und frill 
wieder unter das maximal zulassige Drehmoment. 

Aus den oben genannten Grtinden ist vorgesehen, daB bei 
einem vermuteten Fehler im Bereich der Luftmassen- und/ 
oder der Fullungserfassung dieser Momentenvergleich ab- 
geschaltet und cine andere Ubcrwachungsfunktion cingc- 
schaltet wird. Dies erfolgt mittels des Schaltelements 106, 
welches bei einem in 107 ermittelten vermuteten Fehler im 
Bereich der Fullungserfassung von der durchgezogenen 
Stellung in die gestrichelte Stellung umschaltet. Wird also 
ein derartiger Fehler vermutet, wird die Sicherheitskraft- 
stoffabschaltung aktiviert, wenn ein weiterer Vergleicher 
108 cin Ausgangssignal abgibt. Dicscm Vergleicher wird die 
Motordrehzahl nmot sowie ein Signal LL zugefuhrt, wel- 
ches das losgelassene Fahrpedal reprasentiert. Ein losgelas- 
senes Fahrpedal wird dabei im bevorzugten Ausfuhrungs- 
beispiel dadurch erkannt, daB die Fahrpedalstellung wped 
einen vorgegebenen Schwellenwert unterschreitet. Dies 
wird in der Schwellenwertstufe 110 ermittelt, die ein Aus- 
gangssignal crzcugt, wenn die Fahrpedalstellung unter den 
vorgegebenen Schwellenwert fallt. Ist dies der Fall, vcr- 
gleichl der Vergleicher 108 die zugefuhrte Motordrehzahl 
mit einer vorgegebenen Maximalmotordrehzahl, die bei- 
spielsweise bei 1500 IJ/min liegt. Uberschreitet die Motor- 
drehzahl diese maximale Drehzahl, gibt der Vergleicher 108 
ein Ausgangssignal . ab, welches die Sicherheitsabschaltung 
SKA auslost. 

Somit. wird bci defekt vcrmutctcr Luftmassen- bzw. Ful- 
lungserfassung der Momentenvergleich abgeschaltet und im 
bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel eine Uberwachungsfunk- 
tion aktiviert, welche bei losgelassenem Fahrpedal die 
Kraftstoffzufuhr zur Brennkraftmaschine abschaltet, wenn 
eine vorgegebene Motordrehzahl uberschritten ist. 

In einem anderen vorteilhaften Ausfuhrungsbeispiel wird 
nicht nur die Motordrehzahl mit einem vorgegebenem Ma- 
ximalwert bci losgelassenem Fahrpedal verglichcn, sondcrn 
fur unterschiedliche Fahrpedalstellungsbereiche unter- 
schiedliche maximale Motordrehzahlen vorgegeben oder 
abhangig von der Fahrpedalstellung aus einer Kennlinie ma- 
ximal vorgegebene Motordrehzahlen abgeleitet, bei deren 
Uberschreiten die Kraftstoffzufuhr zur Brennkraftmaschine 
abgeschaltet wird. 

In 107 wird ermittelt, ob cin Fehler im Bereich der Ful- 
lungserfassung vorlicgcn konntc, insbesondere ob die Luft- 
massenerfassung als fehlerhaft anzunehmen ist. Dies kann 
auf verschiedene Art und Weise erfolgen. 

Im einfachsten Fall wird ein Vergleich zwischen dem er- 
faBten Luftmassensignal hfm und der Drosselklappenstel- 
lung wdk auf Plausibilitat durchgefuhrt, wobei ein Fehler im 
Bereich der Luftmassenerfassung vermutet wird, wenn die 
beiden GroBcn unzulassig voncinandcr abweicht. Dabei 
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muB eine der GroBe in die andere umgerechnet werden 
(z. B. Drosselklappenstellung in einen Luftmassenstrom). 

In einem anderen Ausftihrungsbeispiel wird das Verhalten 
der A,-Regelung ausgenutzt. Liegt ein fehlerhaftes Luftmas- 
sensignal, insbesondere ein zu kleines Luftmassen signal 5 
vor, so wird gegeniiber der dann groBeren, abhangig vom 
Fahrcrwunsch tatsachlich zugcfiihrtc Luftmassc cine zu 
klcinc Kraftstoffmassc cingespritzt. Dies hat zur Folge, daB 
die X-Regelung die KraftslofFzumessung korrigierl und die 
Kraflstoffinasse erhoht. In dieser Belriebssituation uber- 10 
schreitet der Regel- und/oder der Adaptionsfaktor der X-Re- 
gelung nach eine gewissen Zeit einen entsprechenden 
Grenzwert. Es wird ein Fehler im Bereich der Kraftstoffver- 
sorgung angenommen, der zu einem standigen, in dieser Si- 
tuation uncrwunschtcn magcrcn Betricb der Brcnnkraftrna- L5 
schinc fuhrt. Eine cntsprcchendc Fchlermarkc wird gesctzt 
und die Fehlerlampe angesteuert; In diesem Fall wird gemaB 
der oben dargestellten Vorgehensweise ein Fehler im Be- 
reich der Fullungserfassung, insbesondere der Luftmassen- 
erfassung, vermutet, so daB die Umschaltung der Uberwa- 20 
chungsfunktionen erfolgt. Die dabei relativ lange Fehlerer- 
kennungszeit ist unkritisch, da nicht ein offener Fehler er- 
kannt werden soil, sondcrn lediglich die Wahrscheinlichkcit 
eines vorliegenden schlafenden Fehlers im Bereich der Ful- 
lungserfassung erhartet werden soil. 25 

In einem weiteren Ausfiihrungsbeispiel ist eine Kombina- 
tion der beiden beschriebenen ErkennungsmaBnahmen vor- 
geseheri. Dazu wird ein aus der Drosselklappenstellung un- 
ter Berticksichtigung der Verhaltnisse im Saugrohr berech- 
ncte Luftmassenstrom mit dem iibcr den Sensor crfaBtcn 30 
Luftmassenstrom verglichen. Die Differenz wird einem In- 
tegrator zugefuhrt, dessen Ausgangssignal zur Korrektur 
des aus der Drosselklappenstellung berechneten Luftmas- 
senstromes verwendet wird. Es findet also ein Abgleich zwi- 
schen dem Luftmassenstrom, der auf der Basis der Drossel- 35 
klappenstellung berechnet wird, und dem gemessenen Luft- 
massenstrom statt. Ist dieser Abglcichsfaktor inncrhalb ei- 
nes vorgcgcbcncn Bcrcichcs, so wird ubcrpruft, ob ein Fak- 
tor der X-Regelung einen vorbestimmten Schwellenwert 
iiberschreilet. Dies ist dann der Fall, wenn eine gewisse Zeit 40 
lang eine sehr kleine Differenz zwischen dem gemessenen 
und dem berechneten Luftmassenstrom vorliegt. In diesem 
Fall wird, wie oben dargestellt., die A,-Regelung zum Ab- 
gleich der Gernischzusammensetzung eingreifen, was einen 
Rcgcl- und/oder Adaptionsfaktor uber einen vorgegebenen 45 
Schwellenwert fuhrt. Sind dicsc beiden Bcdingungen crfullt, 
so wird ein schlafender Fehler im Bereich der Fullungser- 
fassung, insbesondere der Luftmassenerfassung, angenom- 
men und die tiberwachungsfunktion umgeschaltet. 

Die genannten Kriterien fur die Annahme eines schlafen- 50 
den Fehlers im Bereich der Luftmassenerfassung werden 
einzeln oder in beliebiger Kombination eingesetzt. 

Die lctztcn beiden genannten Kriterien sind anhand des 
Ablaufdiagramms in Fig. 3 dargestellt. 

In 200 wird wie auf der Basis wenigstens eines Lamda- 55 
Regelungsfaktors fr eine Verstimmung des Kraftstoffzu- 
meBsystems in Richtung mager erkannt. Dies fuhrt zu einem 
entsprechenden Ausgangssignal, welches eine Fehlermarke 
setzt, die Warnlampe 54 ansteuert und uber ein Oder-Gatter 
202 zur Umschaltung der Ubcrwachungsfunktioncn (Schalt- 60 
clement 106) fuhrt. 

Ferner wird in 204 der Drosselklappenwinkel wdk unter 
Beriicksichtigung der Verhaltnisse im Saugrohr in einen 
Luftmassenstrom msdk umgerechnet. Dieser wird in der 
Vergleichss telle 206 mit dem gemessenen Luftmassenstrom 65 
mshfm (Signal hfm) verglichen. Die Differenz A wird einem 
Integrator 208 zugefuhrt, dessen Ausgangssignal zu einer 
Korrektur (Addition oder Multiplikation) des Luftmasscn- 



slroms msdk in der Korrekturs telle 210 fuhrt. Das Aus- 
gangssignal des Integrators 208 wird ferner einem Schwel- 
lenwertelement 212 zugefuhrt, welches ein Ausgangssignal 
abgibt, wenn das Ausgangssignal des Integrators innerhalb 
eines vorgegebenen Bereichs liegt. Ferner wird ein Faktor 
der Lamda-Regelung fr, vorzugsweise der Adaptionsfaktor, 
im Schwcllcnwcrtclcmcnt 214 mit einem vorgcgcbcncn 
Schwellenwert verglichen. Ubcrschrcitet der Rcgelungsfak- 
tor diesen Schwellenwert, gibl das Element 214 ein Aus- 
gangssignal ab. Die Ausgangssignale von 212 und 214 wer- 
den auf ein IJND-Gatter 216 gefiihrt, dessen Ausgangssi- 
gnal uber das ODER-Gatter 202 zum Umschalten der Uber- 
wachungsfunktion fuhrt. Die Uberwachungsfunktion wird 
in diesem Fall dann umgeschaltet, wenn der Integratorstand 
208 den vorgegebenen Schwellenwert nicht ubcrschrcitet, 
d. h. in einem vorgcgcbcncn Bereich liegt, wahrend der Rc- 
gelungsfaktor der X-Regelung einen Schwellenwert uber- 
schreitet. 

Neben einem Fehler im Bereich der Luftmassenerfassung 
wird auf diese Weise auch ein Fehler im Bereich der Weiter- 
verarbeitung des Luftmassensignals zu einem Fullungssi- 
gnal erkannt, so daB auch bei einem dort vorliegenden, 
schlafenden Fehler cine Umschaltung der Ubcrwachungs- 
funkuonen erfolgt. 

Patentanspriiche 

1 . Verfahren zur Steuerung einer Brennkraftmaschine, 
wobei ein maximal zulassiges Drehmoment der Brenn- 
kraftmaschine wenigstens abhangig von der Stcllung 
eines vom Fahrer belatigbaren Bedienelements ennit- 
tell wird, ein Ist-Drehmoment der Brennkraftmaschine 
ermittelt wird und FehlerreaktionsmaBnahmen einge- 
leitet werden, wenn das ermittelte Ist-Drehmoment das 
maximal zulassige Drehmoment uberschreitet, wobei 
ein die Fullung der Brennkraftmaschine reprasentie- 
rendes Signal erfaBt wird, dadurch gekennzeichnet, 
daB dieser Momentenvcrglcich abgcschaltct wird und 
eine andere Uberwachungsfunktion aktiviert wird, 
wenn ein Fehler im Bereich der Fullungserfassung, ins- 
besondere der Luftmassenerfassung, vermutet wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die andere Uberwachungsfunktion darin be- 
steht, daB bei vorgegebener Bedienelementestellung 
eine Rcaktion cingclcitet wird, wenn die Motordrch- 
zahl eine vorgcgcbcnc Motordrchzahl ubcrschrcitet. 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, daB die vorgegebene Bedienelementestellung die 
Stellung des losgelassenen Bedienelementes ist. 

4. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, daB uber den gesamten Pedal bereich oder Teilen 
davon Motordrehzahlen vorgegeben werden, bei deren 
Ubcrschrcitung die Kraftstoffzufuhr abgcschaltct wird. 

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB zur Erkennung eines 
Fehlers im Bereich der Fullungserfassung der gemes- 
sene Luftmassenstrom mit einem auf der Basis der 
Stellung einer Drossel klappe errechneten Luftmassen- 
strom oder umgekehrt verglichen wird und bei unzulas- 
sigen Abwcichungcn der beiden Signal wcrtc cin Fehler 
vermutet wird. 

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB ein Fehler im Be- 
reich der Fullungserfassung erkannt wird, wenn bei ab- 
geglichenen Luftmassenstromen ein Faktor der X.-Re- 
gelung einen vorgegebenen Schwellenwert uberschrei- 
tet. 

7. Verfahren nach cincm der vorhergehenden Ansprii- 
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che, dadurch gekennzeiehnet, daB ein Fehler im Be- 
reich der Fiillungserfassung erkannt wird, wenn die 
Diagnose des Kraftstoffversorgungssy stems ein Uber- 
schreiten einer Schwelle in Richtung mager anzeigt. 
8. Vorrichtung zur Steuerung einer Brennkraftma- 5 
schine, mil einer elektronischen Steuereinheit, die ein 
maximal zulassigcs Moment wcnigstcns abhangig von 
dcr Stcllung cincs vom Fahrcr bctatigbarcn Bcdienclc- 
menls ennittelt, die ferner ein Ist-Moment der Brenn- 
kraflmaschine ennittelt, die ein Vergleichselement ent- io 
halt, welches die beiden Momentenwerte miteinander 
vergleicht und die FehlerreaktionsmaBnahmen einlei- 
tet, wenn das Ist-Drehmoment derBrennkraftmaschine 
das maximal zulassige Drehmoment iiberschreitet, die 
fcrncr ein die Fullung dcr Brennkraftmaschinc rcpra- 15 
scnticrcndcs Signal crfaBt, dadurch gckcnnzcichnct, 
daB die elektronische Steuereinheit Mittel aufweist, 
welche den Momentenvergleich abschalten und eine 
andere tjberwachungsfunktion aktivieren, wenn ein 
Fehler im Bereich der Fiillungserfassung, insbesondere 20 
der Luftmassenerfassung, vermutet wird. 
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